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舱面运输法律问题研究
舱面运输 , 又称为甲板 运 输 。 众 所 周 知 , 装 载 于 舱 面 的 货
物 , 易遭风浪袭击 , 因而变质、毁损或落入海中的 可 能 性 较 大 。
因此 , 在传统海上货物运输法上 , 承运人 负 有 舱 面 装 载 的 禁 止
义务。清洁提单即意味着承运人应将货物装载于舱内。换而言
之 , 如果提单对货物的装载位置没有作出 明 确 说 明 , 那 么 即 可
推定货物应被装载于舱内。





我国《海商法》第 53 条沿袭《汉 堡 规 则 》第 9 条 , 对 舱 面 运
输作了规定。〔1〕然而 , 《汉堡规则》的参加国为数不多 , 又无相关
案例可资借鉴 , 〔2〕因此 , 在《汉堡规则》该条款的适用上存在诸多
困惑。那么 , 在我国司法实践中 , 针对舱面运输 , 应如何适用《海




围问题。一般认为 , 装载在舱面的货物为舱面货。然而 , 装载在
舱面的货物 , 是否必然构成舱面货? 堆放在舱面的小室或与外
界隔绝的通道内的货物 , 是否也属于舱面货?
对于舱面货的范围 , 无 论 是 学 界 还 是 司 法 界 , 目 前 尚 无 定
论。〔3〕正如有学者指出 , 对舱面货下一个定义是很难的 , 甚至是
不可能。〔4〕
在 Rennacid Casein Ltd. V. Nelson Steam Navigation Com-
pany, Ltd.案〔5〕中 , 承运人将货物装载于舱面的小室中。对于“装
载于舱面的小室中的货物是否构成舱面货 ”这 一 问 题 , 英 国 王
座法庭的 Mackinnon 大法官在判决中指出 , 酪蛋白是一种很容
易被海水毁损的货物 , 因此托运人应当做好防水的安全措施 ,
货物应当被装载于防水的储藏室 中 。 虽 然 舱 面 的 小 室 位 于 舱
面 , 与外部隔绝 , 但是其左侧有两扇门 , 右侧有三 扇 门 , 均 可 通
向 通 道 , 作 为 出 入 口 ; 通 道 之 间 的 舱 面 是 木 制 的 , 不 具 有 防 水
性。〔6〕因此 , Mackinnon 大法官认为舱面的小室不具有防水性 ,
从而认定装载在舱面的小室中的货物属于舱面货。
而在 William Crane 案 〔7〕中 , 对此问题 , 美 国 马 里 兰 地 区 法
院则指出 , 装载在舱面通道上的货物不属于舱面货。因为在本
案中 , 舱面的通道是专门为装载货物的目 的 而 设 计 的 , 已 经 达
到如船舱般的安全程度。法院在判决中指出 , 如果舱面空间具
有足够安全程度的保护 , 并且货物的重量没有破坏船舶的平衡
度 , 那么它与舱内的位置相比 , 安全性是相等的。因此装载在舱
面这种位置的货物不属于舱面货。〔8〕




判断标准 , 但是从判例中可以找出一条原则 , 即如果有充分证据
表明 , 货物装载于舱面 , 可能遭受的危险较之装载于舱内为小或
相等时 , 应视为船舱货 , 而不为舱面货。对此问题 , 在《汉堡规则》
制定过程中 , 联合国贸易委员会工作组的秘书处曾提出一个方
案 , 即在《海牙规则》的第 1 条第 C 款中增加如下一项关于舱面
货的判断标准条款 : 货物虽然被装载于舱面 , 但处于固定的隔绝
处所中 , 并且该处所可提供舱内同样的安全性时 , 则该货物不被
视为《海牙规则》意义上的“舱面货”。〔9〕






当集装箱船还未普及时 , 在海上运输实践中 , 为避免货物的
毁损或灭失 , 承运人应当将货物装载在船上的安全适载处。所谓
船上安全适载处 , 一般均将舱面除外。如前所述 , 这是因为货物
于舱面 , 直接承受风吹雨打、日晒雪覆 , 较船舱内货物易于受损 ,






因此 , 基于此点考虑 , 在《海牙规则》制订时 , 代表们认为不
应当要求舱面运输的承运人遵守《海牙规则》的高标准要求。〔12〕
《海牙规则》第 1 条第 C 项在给“货物”下定义时 , 将“在运输合
同上载明装载于舱面并且已经这样装运”的货物排除 , 从而将舱
面货排除在《海牙规则》的适用范围之外。由此 , 《海牙规则》只适
用于以下几种情况 : 货物装载于舱内并签发了清洁提单 ; 货物装
载于舱内但提单载明货物是装在舱面 ; 货物载于舱面 , 且提单也
载明是装在舱面 , 但提单通过专门条款将规则适用于舱面货 ; 货
物装载于舱面 , 但提单是清洁的。〔13〕
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些不是由于舱面装载的特殊风险而导致的灭失或毁损 , 承运人
可能会逃脱责任的承担。并且 , 如前所述 , 从《海牙规则》的排除
适用目的看 , 对于被装载于舱面 , 但处于某种外壳保护之下的货










因此 , 当单个集装箱被送交船舶时 , 在提单上载明“舱面装载”是
不现实的。集装箱船在货物装载的设计上 , 必须将相当数量集装






载纳入法律规则的规制范畴 , 在《汉堡规则》的制订过程中 , 许多
国家基于不同的立场 , 意见也不相一致。
日本等国主张 , 舱面货运输的风险太大 , 应排除于《海牙规
则》之外 , 从而应维持原条文的规定。法国等国认为 , 应完全废除
《海牙规则》中排斥舱面货 的 规 定 , 从 而 使 承 运 人 亦 受 《海 牙 规
则》的保护 , 但须对舱面货运输所引起的毁损灭失 , 负赔偿责任。
而美国、挪威等国则主张舱面货运输固然具有特殊风险 , 然而若
有合意或习惯可循 , 运送人并非不可将货物装载于舱面。当事人
若有合意 , 运送人有义务将此项合意表明于载货证券上 , 否则不
得对抗善意取得载货证券的第三人 , 从而保护善意第三人免受
不可预料的损害。〔15〕最终 , 在工作组的全体会议中 , 大多数与会
国家支持废除《海牙规则》第 1 条第 C 款 中 的 将 舱 面 货 排 除 在
“货物”范围之外的规定。〔16〕
由此 , 《汉堡规则》将舱面货运输纳入了其规制的范畴。其第
9 条规定 , 承运人按照同托运人的协议或符合特定的贸易惯例 ,
或依据法规的规章的要求 , 有权在舱面载运货物。同时 , 该条第
3、4 款 对 合 法 舱 面 装 载 和 违 法 舱 面 装 载 的 法 律 后 果 也 作 了 规
定。
《汉堡规则》制定后 , 由于适用价值较低 , 虽然已经制定了多
年 , 但迄今也未能成为国际法 , 对国际海运业在现实上仍没有什
么大影响。〔17〕但是 , 许多国家在制定海商法时 , 沿袭了《汉堡规
则》的某些条文 , 使其精神得以贯彻。关于舱面货问题 , 目前已有
多个国家沿袭《汉堡规则》第 9 条的规定 , 将舱面运输问题纳入
海商法的规制范围。〔18〕 我国《海商法》第 53 条也沿袭《汉堡规
则》第 9 条 , 对舱面货的相关问题做了规定。
三 舱面装载的合法性探讨
在何种情况下 , 货物可装载于舱面? 我国《海商法》第 53 条
第 1 款规定 , 承运人在舱面装载货物 , 应当同托运人达成协议 ,
或者符合航运惯例 , 或者符合有关法律、行政法规的规定。目前 ,
许多国家和地区的海商法大多对此作了规定。〔19〕
( 一) 承运人同托运人的协议
如果托运人甘愿冒险 , 将货物装载在舱面 , 那么承运人可以
根据其间的协议 , 将货物装载在舱面。在这种情况下 , 承运人应
当在提单上记载“载于舱面”( "on deck" or "stowed on deck") , 可
以书写、打字 , 也可以盖以专用章。
如果承运人和托运人之间已经达成协议 , 可将货物载于舱










人的效力问题。为减少纠纷 , 应该明确规定协议的效力问题 , 从
而使条文的含义更加明确 , 更具有操作性。
( 二) 符合特定的贸易惯例
一般而言 , 法院可援引的贸易习惯必须具备以下几个要件 :
合理性; 确定性; 与合同具有一致性 ; 被大众所普遍接受 ; 不违反
法律的规定。〔21〕
在国际海运实践中 , 依航运习惯许可而装载于舱面 , 通常是





实践中意义重大。20 世纪 50 年代以来 , 货物运输开始集装箱
化 , 大量船舶被改造为集装箱船。在全集装箱船运输的情况下 ,
哪些集装箱应装载于舱面 , 是由装载技术决定的 , 为了实现集装




载运货物时 , 除了不顾暴风强行航行 , 才有可能被冲走外 , 一般
是没有什么问题的。根据美国海事行政局的报告 , 1970 年内 , 在
行经美国的十二条航线中 , 集装箱因舱面装载遭受损失的概率
仅为 1/11400。〔23〕在使用集装箱船运输时 , 不论将集装箱载于舱
面或舱内 , 其安全性和适航程度都应被看作是相当的。集装箱装
载于舱面 , 已经成为航运的惯例。〔24〕
但是 , 如果使用普通货船载运集装箱时 , 情况就不一样了。
普通货船并不是为了在舱面载运集装箱而设计的 , 在捆绑集装
箱方面不如集装箱专用船那样牢固 , 所以集装箱很容易被风浪
吹走 , 箱内货物受水损的风险也很大。因此 , 在使用普通货船载
科研管理
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时 , 未尽必要的注意义务 , 而致舱面货物毁损或灭失的 , 仍应负








承 运 人 对 违 法 舱 面 装 载 所 承 担 的 这 种 责 任 是 一 种 结 果 责
任 , 或称为绝对的责任 , 而非过失责任。即使承运人采取了一切
应能采取的防护措施 , 对这些货物给予了充分的注意 , 承运人也
仍应承担责任。但是如果承运人能够证明货物的毁损、灭失与舱
面装载无因果关系 , 或者即使不装载于舱面 , 其毁损、灭失也不
能避免 , 则承运人对此可不负责任。〔28〕
至于承运人是否享有责任限制 , 《汉堡规则》第 9 条第 3 款
规定 , 违法装载赔偿责任的限额视情况分别按照该公约第 6 条
或第 8 条的规定确定。但究竟是享有责任限制的权利抑或丧失
该权利 , 《汉堡规则》的规定其实极不明确。实际上 , 《汉堡规则》
这一规定是各国妥协的结果。因为在《汉堡规则》制定过程中 , 关




补充意见 , 主张如果当事人之间约定货物应装载在舱内 , 承运人
却将货物装载于舱面时 , 应视为承运人存在故意 , 从而不享有责
任限制的保护。最后 , 挪威的提案取得了 10∶8 的多数支持。〔29〕从









在 The Peter Helms 案 中 , 法 院 认 为 , 载 有 这 种 条 款 的 提 单
不是一份清洁提单。承运人通过普通自由条款 , 对舱面运输的权
利进行了保留。因为根据该条款 , 托运人接受提单 , 即同意将货
物装载在舱面 , 〔32〕 所以承运人可以行使舱面装载的选择权。之
后 , 在 Givaudan Delawanna,Inc. v. The Blijdendijk 案 〔33〕中, 法院
认定 , 含有普通自由条款的提单不是一个清洁提单。货物所有人
作为提单的善意购买人 , 接受提单 , 视为已经知悉该条款。从而
法 院 通 过 该 案 的 判 决 将 普 通 自 由 条 款 的 效 力 扩 展 到 提 单 受 让
人。
然 而 , 在 St- Simeon Navigation Inc. v. A. Couturier & Fils
Limitee 案〔34〕中 , 系争货运提单中含有一条自由条款 , 规定 : 货物
被装载于舱面 , 即可被视为已经作出如此装载的声明 , 承运人对
无论什么原因引起的舱面货损失无须承担责任 , 无论是承运人





在 Svenska Traktor Aktiebolaget v. Maritime Agencies








明。〔38〕法院认为该条款的第二句违反了《海牙规则》第 3 条第 8
款的规定 , 因此被告不能引用其作为抗辩理由。
应当指出 , 普通自由条款是一种选择权 , 而不是一种声明。
在制定该条款时 , 货物能否载于舱面尚处于不确定的状态 , 其取
决于承运人最终是否作出此种选择。〔39〕在提单正面记载“舱面运
输”, 即是承运人行使选择权 , 决定舱面运输。如果提单不在其正
面记载 , 以宣布货物实际上被装载于舱面 , 那么即意味着承运人
不行使选择权 , 这就表明承运人选择了舱内运输方式。〔40〕并且 ,
提单正面文字的效力应优先于提单背面的印刷条款。一份清洁
提单就是一种将货物载于舱内的声明 , 该声明优先于印刷的普
通自由条款。因此 , 货物被载于舱面 , 但没有在提单正面载明 , 则
这样的免责条款是无效的。
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